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@ Einrichtung fur den Insassenschutz in einem Fahrzeug 

@ Bei einer Einrichtung fur den Insassenschutz in einem 
Fahrzeug ist ein druckempfindlicher Sensor (2) in einem 
Bestandteii (11, 12, 13) etnes flussigkeitsbasierten Fahr- 
zeug kuhlsy stems (1) angeordnet. Ein Auswerter (31) steu- 
ert ein Insassenschutzmittel (4) abhangig von dem aufge- 
nommenen Druck (p). Beim Eindringen eines Hindernis- 
ses in den Kuhler (11) andert sich der Innendruck des 
Kuhlsystems (1). Die Messung des Kuhlsysteminnen- 
drucks (p) erlaubt somit Ruckschlusse auf einen Aufprall. 
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Beschrcibung 

Die Erfindung betrifTt eine Einrichtung fiir den Insassen- 
schutz in einem Fahrzeug nach dem OberbegrifF des Patent- 
anspruchs 1. 

Eine bekannte Einrichtung (WO 94/11 223 A) zum Steu- 
ern eines Seitenairbags enthalt einen in einem Hohlraum ei- 
ner Seitenture angeordnelen Luftdrucksensor. Der Hohl- 
raum wird dabei durch die AuBenhaut und die Innenverklei- 
dung der Fahrzeugtiire gebildet. Wird eine ausreichend 
starke Luftdruckanderung im Hohlraum erkannt, so wird der 
Seitenairbag durch einen mil dem Luftdrucksensor verbun- 
denen Auswerter ausgelost. 

Die bekannte Einrichtung kann nicht entsprechend auf die 
Frontaufprallerkennung angewendet werden, da im vorde- 
ren Karosseriebereich kein dem Hohlraum in der Seitenture 
entsprechender Hohlraum aufzufinden ist. Das Einbringen 
eincr eigens fur die Aufprallerkennung vorgeschcnen Kam- 
mer in den vorderen Fahreugbcreich ist aus Kosten- und 
Platzgriinden nicht praktikabel. 

Aus dem deutschen Gebrauchsmuster DE 92 15 380 Ul 
ist ein Aufprallsensor in Form eines mit Fliissigkeit gefull- 
ten Rohres bekannt, daB in der Seitenture angeordnet ist Bei 
einer Tiirende formation andert sich der Flussigkeiisdruck 
im Rohr. Auf diese Art und Weise kann ein Aufprall erkannt 
werden. 

Aus der DE-OS 22 12 190 sind Kontaktleistcn als Kolli- 
sionssensoren bekannt, die um das Fahrzeug herum ange- 
ordnet sind. 

Aus der US 54 41 301 A ist ein mechanischer Aufprall- 
sensor bekannt, der auBen an einem Fahrzeugkiihler befe- 
stigt ist. 

Aufgabe der Erfindung ist es deshalb, eine Einrichtung 
fiir den Insassenschutz zu schaffen, bei der ein Aufprallsen- 
sor im vorderen Fahrzeugbercich - also in der Fahrzcug- 
knautschzone - platzsparend angeordnet ist. 

Die Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die Merkmale 
des Patentanspruchs 1 gelost. 

Dabei wird ein druckempfindlicher Sensor in einem Be- 
standteil eines fliissigkeitsbasierten Fahrzeugkiihlsyslems 
angeordnet. Das Fahrzeugkuhlsyslem mit seinen wesentli- 
chen Bestandteilen Kuhler, Zu- und Ableitungen und Uber- 
druckbehaitcr ist ein geschlossenes System mit einem vor- 
herrschenden Innendruck. Das Kiihlsystem ist zur Flussig- 
keitskuhlung des Motors ausgebildet. Die Kiihlflussigkeit ist 
gewohnlich Wasser, ggf. Versehen mit Frostschutz- oder 
Korrosionsschutzzusatzen. Dabei ist der Kuhler direkt in der 
Knautschzone des Fahrzeugs zwischen StoBstange und Mo- 
tor angeordnet und wird bei jedem invasiven Aufprall von 
vornc und gegebenen falls auch bei einem Schragaufprall 
vcrformt. Eine solche rncchanische Verformung des Kuhlers 
hat eine kurzzeitige Erhohung des Kuhlerinnendrucks und 
damit des Innendrucks im gesamten Kiihlsystem zur Folge. 
Die durch einen Aufprall verursachte Druckanderung im 
Kiihlsystem zeichnet sich durch eine hohe Dynamik aus und 
ist deshalb eindeutig unterscheidbar von langsamen durch 
Temperaturschwankungen hervorgerufene Druckanderun- 
gen. Der druckempfindliche Sensor ist deshalb vorzugs- 
weise direkt im Kuhler angeordnet, kann aber auch in einem 
sonstigen Bestandteil des Kuhlsystems angeordnet sein, in 
dem der Druck proportional und insbesondere gleich zum 
Innendruck im Kuhler ist. Der Drucksensor ist dabei insbe- 
sondere im Wasserkasten des Fahrzcugkuhlers angeordnet. 
Der Drucksensor dient zur Aufnahme des Innendrucks des 
Kuhlsystems. 

In vorteilhafter Weise kann damit ein Front- und ein 
Schragaufprall mittels eines Drucksensors aufgenommen 
werden, ohne daB aufwendige rncchanische Aufbauten in 
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die Knautschzone des Fahrzeugs eingebracht werden miis- 
sen. Auf einfache Art und Weise wird das flussigkeitsba- 
sierte Kiihlsystem des Fahrzeugs zur Aufprallermittlung 
mitausgenutzt. Der Sensor ist somit auBerst platzsparend an- 
5 gebracht. 

Ein weiterer Vorteil der Erfindung liegt in der schnellen 
Aufprallerkennung, die durch die Anordnung des Sensors in 
der Knautschzone nahe am Aufprallort verursacht ist. Der 
Sensor lieferl bereits zu friihen Zeitpunkten ein aussagekraf- 

10 tiges Signal iiber das Aufprallgeschehen. Weiter konnen be- 
reits fur die bekannte luftdruckbasierte Seitenaufprallerken- 
nung entwickelte Signalauswertefunktionen entsprechend 
verwendet werden. Oberdies geniigt der Einsatz eines einzi- 
gen Drucksensors zur Erkennung eines Front- oder Schrag- 

15 aufpralls jeder Art. 

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind durch 
die Unteranspriiche gekennzeichnet. 

Die Zeichnung zeigt Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung 
und ihrer Weiterbildungen. Es zeigen insbesondere: 

20 Fig. 1 eine erfindungsgemaBe Einrichtung in einem 
Kraftfahrzeug, und 

Fig. 2 einen beispielhaften Druck verlauf iiber der Zeit bei 
einem Aufprall. 

Fig, 1 zeigt ein Fahrzeug mit der erfindungsgemaBen Ein- 

25 richtung. Der Pfeil F kennzeichnet die Fahrtrichtung des 
Fahrzeugs. Ein Frontaufprall ist dements prechend als Auf- 
prall auf cin Hindernis in etwa in Fahrtrichtung F des Fahr- 
zeugs definiert. Ein Schragaufprall ist als Aufprall schrag 
zur Fahrtrichtung - in etwa bis 45 Grad Abweichung von 

30 der Fahrtrichtung F - definiert. 

Im vorderen Bereich des Kraftfahrzeugs ist ein fliissig- 
keitsbasiertes Kiihlsystem 1 fiir den nicht eingezeichneten 
Motor des Kraftfahrzeugs angeordnet. Das nur symbolisch 
eingezcichnete Kiihlsystem 1 weist einen Kuhler 11, diverse 

35 Zu- und Ableitungen 12 und einen Uberdruckbehalter 13 
auf. Der Kuhler 12 ist gewohnlich quer an der Vorderfront 
des Fahrzeugs angeordnet. Die Zu- und Ableitungen 12 sind 
gewohnlich als Schlauche ausgebildet. Das Kiihlsystem ent- 
halt eine Kiihlflussigkeit, die geeignet ist, Warme aufzuneh- 

40 men und abzuleiten. 

Im Kuhler 11 ist ein druckempflndlicher Sensor 2 und ein 
Vorauswerter 21 angeordnet. Der Drucksensor 2 ist dabei 
von Kuhlfliissigkeit umgeben und derart ausgebildet, daB 
eine Beriihrung des Drucksensors 2 durch die Kiihlflussig- 

45 keit zu keinem Schaden am Drucksensor 2 fuhrt. Der Druck- 
sensor 2 kann dazu eine Schutzmembran aufweisen oder an- 
derweitig gegen chemische Einwirkungen resistent ausge- 
bildet sein. Der erfindungsgemaBe Gegenstand ist vorzugs- 
weise auch dann ausfuhrbar, wenn der Drucksensor nicht 

50 unmittclbar in der Kiihlflussigkeit sondcrn iiber dem Kuhl- 
fliissigkcitspcgel angeordnet ist, da sich durch einen Auf- 
prall hervorgerufene schnelle Druckanderungen im Kiihlsy- 
stem nicht nur in der Kiihlflussigkeit selbst sondern im ge- 
schlossenen Kiihlsystem allgemein ausbreiten, solange der 

55 Drucksensor in diesem geschlossenen Kiihlsystem angeord- 
net ist. Der Drucksensor 2 kann in vorteilhafter Weise auch 
im Kuhlmittelausgleichbehalter 13 angeordnet sein, eben- 
falls vorzugsweise oberhalb des Flussigkeitspegels von Luft 
umgeben. 

60 Der Drucksensor kann nach unterschiedlichen physikali- 
schen Prinzipien arbeiten. Er wird gewohnlich eine unter 
Druck auslenkbare Membran aufweisen sowie Mittel zur 
Bestimmung der Auslenkung der Membran. Diese Mittel 
konnen piezoresistive, piezoelektrische oder kapazitive Ef- 

65 fekle ausnutzen. Der Drucksensor kann insbesondere mikro- 
mechanisch ausgebildet und damit auf einem Halbleiter- 
Substrat angeordnet sein. Der Drucksensor wird gewohnlich 
cin analoges elektrisches Ausgangssignal liefern, das den 
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vorherrschendcn Absolutdruck, den Differenzdruck - also 
cine Druckanderung gegenuber dem Umgebungsdruck im 
Kuhlsystem - oder den Relativdruck wiedergeben. Ein Be- 
reitstellen des Relativdruckes, der als der auf den Umge- 
bungsdruck p 0 bezogene Differenzdruck Ap definiert ist 5 
(siehe Fig. 2), ist insbesondere von Vorteil, als nun eine 
schnelle von einem Aufprall herruhrende Druckanderung 
nicht mehr abhangig ist von dem Umgebungsdruck. Der 
Umgebungsdruck ist der Absolutdruck im Kuhlsystem ohne 
Einwirkung einer durch einen Aufprali hervorgerufenen 10 
Druckanderung. Der Relativdruck kann durch Filterung etc 
aus dem Differenzdruck gewonnen werden. Altemativ kann 
dem Differenzdrucksensor ein weiterer den Absolutdruck 
messender Sessor zur Ermittlung des Relativdruckes zur 
Seite gestellt werden. 15 

Das Drucksignal wird im Vorauswerter21 vorverarbeitet, 
bevor der Vorauswerter 21 Zustandssignal uber seine nicht 
cingezcichnctc Schnittstclle und eine Datcnleitung DL an 
cincn zcntral im Fahrzeug angcordnetcn Auswcrtcr31 ubcr- 
mittelt. Der Vorauswerter 21 kann dabei einen Mikroprozes- 20 
sor enthalten. Der Vorauswerter 21 kann aber auch als 
Schaltungsanordnung ausgebildet sein und zusammen mit 
dem Drucksensor 2 integriert ausgebildet sein. 

Der Auswerter 31 ist in einem etwa im Fahrzeugschwer- 
punkt angeordneten Steuergerat 3 zusammen nut einem Be- 25 
schleunigungssensor 32 enthalten, der eine Empflndlich- 
kcitsachse entsprechend dem eingezeichneten Pfeil auf- 
weist. Der Auswerter 31 enthalt vorzugsweise einen Mikro- 
prozessor und eine Schnittstelle zum Zusammenwirken mit 
der Datenleitung DL. Der Auswerter 31 steuert uber Zund- 30 
leitungen ZL mit dem Steuergerat 3 verbundene Insassen- 
schutzmittel 4, hier schematisch eingezeichnete Fahrer- und 
Beifahrerairbags, oder aber auch GurtstrafTer, Kniepolster, 
FuBairbags etc., 

Der Auswerter 31 steuert in Abhangigkcit des ermitteltcn 35 
Kuhlerinnendrucks p das Insassenschutzmittel 4. Dabei 
konnen unlerschiedliche Steuermechanismen verwendet 
werden: Der Auswerter 31 kann das Insassenschutzmittel 4 
alleine in Abhangigkcit des aufgenommenen Drucks auslo- 
sen. Der Auswerter 31 kann das Insassenschutzmittel 4 aber 40 
auch abhangig von dem aufgenommenen Druck und abhan- 
gig von der mit dem Bcschleunigungssensor 32 aufgenom- 
menen Beschlcunigung ausloscn. Dabei kann der Auswerter 
31 die Beschleunigung algorithmisch auswerten eine Auslo- 
seentscheidung treffen. Das Insassenschutzmittel wird letzt- 45 
endlich aber nur dann ausgelost, wenn der Drucksensor ein 
auf einen Aufprall hindeutendes Signal liefert oder geliefert 
hat. In einer alternativen Weiterbildung kann das aufgenom- 
mene Drucksignal auch dazu verwendet werden, den Beginn 
der algorithmischcn Auswertung des Bcschlcunigungssi- 50 
gnals durch den Auswerter 31 zu triggcrn. Uberschreitet bei- 
spielsweise das aufgenommene Relativdrucksignal Ap/p 0 
gema'B Fig. 2 einen Schwellwert S, so wird zum Zeitpunkt to 
dieses Ereignisses mit der Auswertung der Beschleunigung 
begonnen. Damit kann ein Zeitvorteil hinsichtlich der Aus- 55 
16s ung erzielt werden, da ein Aufprall mit dem Drucksensor 
zu einem fruheren Zeitpunkt erkannt werden kann als mit 
dem Beschleunigungssensor. 

Die Auswertung des aufgenommen Drucksignals kann 
ganzlich vom zentralen Auswerter 31 ohne Zwischenschal- 60 
tung des Vorauswerters 21 vorgenommen werden. Dann lie- 
fert der Drucksensor 2 seine analogen Sign ale direkt an den 
Auswerter 31. Bei Vorschaltung des Vorauswerters 21 dis- 
kretisiert dieser das analoge Drucksignal vorzugsweise in 
wenige Stufen und ubermitlelt derart ermittelte Signalzu- 65 
stande in codierler Signalform uber die Datenleitung DL mit 
Hilfe cines Ubertragungsprotokolls an den Auswerter 31. 
Der Vorauswerter 21 kann aber nicht nur eine bloBc Diskre- 
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tisicrung sondcrn auch cine umfassende Auswertung des 
Drucksignals vornehmen. 

Im allgemeinen kann das Drucksignal unabhangig vom 
Ort der Auswertung auf vielfaltige Art und Weise ausgewer- 
tet werden, z. B. durch einen Schwellwertvergleich, durch 
Ableitung der Steilheit des Drucksignals, durch Ermittlung 
der Zeitdauer eines Druckpulses, durch Obermittlung der 
Frequenz uberlagerter Schwingungen oder durch Integral- 
bildung. Jede derart ermittelte Informationen kann zur Aus- 
loseentscheidung beitragen. 

Der aufgenommene Druck kann in vorteilhafter Weise 
auch zur Steuerung oder Diagnose des Kuhlsystems ver- 
wendet werden. In einer vorteilhaften Weiterbildung werden 
unter Verwendung des aufgenommenen Drucksignals An- 
zeigevorrichtungen 5 fur den Fahrer bedient, wie z. B. eine 
Fullstandsanzeige, eine Kiihlmitteltemperaturanzeige oder 
eine Kuhlmitieldruckanzeige. 

Patentanspruche 

1. Einrichtung fur den Insassenschutz in einem Fahr- 
zeug, mit einem druckempfindlichen Sensor (2), und 
mit einem Auswerter (31) zum Steuern eines Insassen- 
schutzmittels (4) abhangig von dem aufgenommenen 
Druck (p), dadurch gekennzeichnet, daB der Sensor 
(2) innerhalb cines flussigkeitsbasierten Fahrzeugkuhl- 
systems (1) zum Aufnehmen des im Fahrzeugkuhlsy- 
stem (1) vorherrschenden Innendrucks angeordnet ist. 

2. Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Drucksensor (2) im Fahrzeugkiihler 
(11) angeordnet ist. 

3. Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Drucksensor (2) in einer dem Fahr- 
zcugkiihlsystem (1) zugeordncten Leitung (12) ange- 
ordnet ist. 

4. Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Drucksensor (2) in einem Uberdruck- 
beh alter (13) des Fahrzeugkuhlsystems (1) angeordnet 
ist. 

5. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der Drucksensor 
(2) uber eine Datenleitung (DL) mit dem entfernt von 
dem Drucksensor (2) angeordneten Auswerter (31) 
verbunden ist. 

6. Einrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein Vorauswerter (21) am Ort des Druck- 
sensors (2) angeordnet ist, der druckabhangige Zu- 
standssignale an den Auswerter (31) ubertragt. 

7. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB der Drucksensor 
(2) ein relatives Drucksignal liefert. 

8. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das vom Druck- 
sensor (2) gelieferte Signal (p) mit einem Schwellwert 
(S) verglichen wird. 

9. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB ein Beschleuni- 
gungssensor (32) zur Aufnahme einer auf das Fahrzeug 
einwirkenden Beschleunigung vorgesehen ist, daB der 
Auswerter (31) zur Auswertung der aufgenommenen 
Beschleunigung vorgesehen ist, und daB der Auswerter 
(31) derart ausgebildet ist, daB eine Auswertung der 
Beschleunigung in Abhangigkeit Yon dem aufgenom- 
menen Druck (p) begonnen wird. 

10. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB der aufgenom- 
mene Druck (p) zur Anzcige eines Betriebsparametcrs 
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Description 

The invention relates to a device for passenger protection in a 
vehicle according to the preamble of Claim 1. 

A known device (WO 94/11 223 A) for controlling a side airbag 
contains an air pressure sensor mounted in a cavity of a side door. 
The cavity is formed by the outer skin and the inner trim of the 
vehicle door. If an adequately great change in air pressure is 
recognized in the cavity, the side airbag is triggered by an evaluator 
connected to the air pressure sensor. 

The known device cannot be used for the front impact recognition, 
since no cavity corresponding to the cavity in the side doors exists 
in the front body area. The mounting of a separate chamber provided 
for the impact recognition is not practical for cost and space 
reasons. An impact sensor in the form of a pipe filled with liquid, 
which is mounted in the side door, is known from the German utility 
model DE 92 15 380 Ul. If there is a door deformation, the liquid 
pressure in the pipe changes. An impact can be recognized in this way. 

Contact strips as collision sensors that are mounted around the 
vehicle are known from US 5 441 301 A. 

A mechanical impact sensor is known from US 5 441 301, that is 
fastened on the outside of a vehicle radiator. 

Therefore the object of the invention is to produce a device for 
passenger protection in which an impact sensor is mounted in the front 
vehicle area - i.e., in the vehicle crumple zone - in a space-saving 
manner . 
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The object is achieved according to the invention by the 
characteristics of Claim 1. 

In this case, a pressure-sensitive sensor is mounted in a 
component of a liquid-based vehicle cooling system. The vehicle 
cooling system with its important components radiator, supply and 
drain lines and excess pressure reservoir is a closed system with a 
prevailing internal pressure. The cooling system is designed for 
liquid cooling of the engine. The cooling liquid is usually water, if 
necessary provided with antifreeze or corrosion protection additives. 
In this case, the radiator is mounted directly in the crumple zone of 
the vehicle between bumper and motor and is deformed at each invasive 
impact from the front, and possibly also during a diagonal impact. A 
mechanical deformation of the radiator such as this results in a brief 
increase in the radiator internal pressure and thus of the internal 
pressure in the entire cooling system. The pressure change in the 
cooling system caused by an impact is characterized by a high dynamic 
and can therefore be clearly differentiated from slow pressure changes 
caused by temperature fluctuation. The pressure-sensitive sensor is 
therefore preferably mounted directly in the radiator, but can also be 
mounted in another component of the cooling system in which the 
pressure is proportional, and especially equal, to the internal 
pressure in the radiator. The pressure sensor is especially mounted in 
the water box of the vehicle radiator in this case. The pressure 
sensor is used to detect the internal pressure of the cooling system. 
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In an advantageous manner, a front or a diagonal impact is 
detected by means of a pressure sensor without it being necessary to 
install complicated mechanical attachments in the crumple zone of the 
vehicle. In a simple manner, the liquid-based cooling system of the 
vehicle is also utilized for detecting impacts. The sensor is thus 
mounted in an extremely space-saving way. 

Another advantage of the invention lies in the fact that impact 
recognition that is caused by the arrangement of the sensor in the 
crumple zone near the impact location. At early points in time, the 
sensor already supplies a usable signal regarding the impact event. In 
addition, signal evaluation functions developed for the known 
compressed-air-based side impact recognition can also be used 
correspondingly. Besides that, the use of a single pressure sensor is 
adequate for recognizing a front or diagonal impact of any type. 

Advantageous further developments of the invention are 
characterized by the subclaims. 

The drawing shows embodiment examples of the invention and its 
further development. In particular: 

Fig. 1 shows a device according to the invention in a motor 
vehicle and 

Fig. 2 shows an example pressure curve over time during an 
impact . 

Fig. 1 shows a vehicle with the device according to the 
invention. The arrow F designates the driving direction of the 
vehicle. Accordingly, a frontal crash is defined as an impact against 
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an obstacle in approximately driving direction P of the vehicle. A 
diagonal impact is defined as an impact diagonally to the vehicle - at 
an approx. 45 degree deviation from driving direction F. 

In the front area of the vehicle, a liquid based cooling system 1 
is mounted for the motor of the vehicle, which is not shown in the 
drawing. The cooling system 1 that is shown only symbolically has a 
radiator 11, various supply and drain lines 12 and an excess pressure 
reservoir 13. The radiator 12 is usually mounted in transverse 
position at the front of the vehicle. The supply and drain lines 12 
are usually designed as hoses. The cooling system contains a cooling 
fluid that is suitable for absorbing heat and draining it. 

In the radiator 11, a pressure-sensitive sensor 2 and a 
preliminary evaluator 21 are mounted. In this case, the pressure 
sensor 2 is surrounding by cooling fluid and designed in such a way 
that contact of the pressure sensor 2 by the cooling liquid does not 
lead to any damage to the pressure sensor 2. The pressure sensor 2 can 
have a protective membrane for this purpose or be designed so it is 
resistant to chemical effects in another way. The object according to 
the invention can preferably also be executed if the pressure sensor 
is not mounted directly in the cooling liquid but above the cooling 
liquid level since fast pressure changes in the cooling system caused 
by an impact do not propagate in the cooling liquid alone, but 
generally in the closed cooling system as long as the pressure sensor 
is mounted in this closed cooling system. The pressure sensor 2 can 
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also advantageously be mounted in the coolant compensating reservoir 
13, also preferably above the liquid level and surrounded by air. 

The pressure sensor can operate according to different physical 
principles. Usually it has a membrane the can be deflected under 
pressure and means for determining the membrane deflection. These 
means can utilize piezoresistant , piezoelectric or capacitive effects. 
The pressure sensor can especially be designed micromechanically and 
thus be mounted on a semiconductor substrate. The pressure sensor will 
usually supply an analog electrical output signal that reflects the 
absolute pressure that is present, the differential pressure - i.e., a 
pressure change in comparison to the ambient pressure in the cooling 
system - or the relative pressure. A provision of the relative 
pressure that is defined as the differential pressure Ap related to 
the ambient pressure p G (see Fig. 2) is especially advantageous, since 
then a fast pressure change due to the pressure resulting from an 
impact is no longer dependent on the ambient pressure. The ambient 
pressure is the absolute pressure in the cooling system without the 
effect of a pressure change caused by an impact. The relative pressure 
can be obtained from the differential pressure by filtering, etc. 
Alternatively, another sensor measuring the absolute pressure for 
determining the relative pressure can be placed to the side of the 
differential pressure sensor. 

The pressure signal is subjected to preliminary processing in the 
preliminary evaluator 21, before the preliminary evaluator 21 sends a 
status signal by way of an interface that is not shown in the drawing 
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and a data line DL to an evaluator 31 that is arranged centrally in 
the vehicle. 

The pressure signal is subjected to preliminary processing in the 
preliminary evaluator 21 and a status signal is sent by way of its 
interface, which is not shown in the drawing and a data line DL is 
sent to an evaluator 31 mounted centrally in the vehicle. However, the 
preliminary evaluator 21 can be designed as a circuit arrangement and 
can be designed so it is integrated together with the pressure sensor 
2. 

The evaluator 31 is contained in a control unit 3 that is mounted 
approximately in the vehicle center of gravity with an acceleration 
sensor 32 that has a sensitivity axis corresponding to the arrow. The 
evaluator 31 preferably contains a microprocessor and an interface for 
cooperation with the data line DL. The evaluator 31 controls passenger 
protection means 4 connected to the control unit 3 by way of ignition 
lines ZL, driver and passenger airbags shown schematically here or 
even belt tighteners, knee bolsters, foot airbags, etc. 

The evaluator 31 controls the passenger protection means 4 
depending on the radiator interior pressure p that is determined. In 
this case, different control mechanisms will be used: the evaluator 31 
can trigger the passenger protection means 4 alone-, depending on the 
pressure detected. However, the evaluator 31 can also trigger the 
passenger protection means depending on the pressure detected and 
depending on the acceleration detected with the acceleration sensor 
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32. In this case, the evaluator 31 can reach a triggering decision by 
evaluating the acceleration logarithmically. However, the passenger 
protection means are then ultimately triggered only if the pressure 
sensor supplies or has supplied a signal indicating a crash. In an 
alternative further development, the pressure signal detected can also 
be used to trigger the beginning of the algorithmic evaluation of the 
acceleration signal by the evaluator 31. For example, if the relative 

pressure signal Ap/p 0 that has been detected according to Fig. 2 
exceeds a threshold value S, the evaluation of the acceleration is 
started at time t 0 of this event. In this way, a time advantage can 
be achieved with respect to the triggering since a crash can be 
recognized at an earlier time with the pressure sensor than with the 
acceleration sensor. 

The evaluation of the pressure signal detected can be carried out 
completely by the central evaluator 31 without intermediate connection 
of the preliminary evaluator 21. Then the pressure sensor 2 supplies 
its analog signals directly to the evaluator 31. If the preliminary 
evaluator 21 is connected first, it makes the analog pressure signal 
concrete, preferably in a few steps, and sends signal statuses 
determined in this way in coded signal form by way of data line DL 
with the use of a transmission protocol to the evaluator 31. However, 
the preliminary evaluator can carry out not only a simple discrete 
value function, but also can carry out an extensive evaluation of the 
pressure sensor. 
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In general, the pressure signal can be evaluated independently 
from the location of the evaluation in many ways, e.g., by a threshold 
value comparison, by derivation of the slope of the pressure signal by 
determining the time duration of a pressure pulse, by determination of 
oscillations superimposed on the frequency or by integral formation. 
Each piece of information determined in this way can contribute to the 
triggering decision. 

The pressure recorded can advantageously also be used to control 
or diagnose the cooling system. In an advantageous further 
development, with the use of the pressure signal detected, display 
devices 5 for the driver are operated, e.g., a fill level display, a 
coolant temperature display or a coolant pressure display. 

Patent Claims 

1. Device for passenger protection in a vehicle with a pressure- 
sensitive sensor (2) and with an evaluator (31) for controlling a 
passenger protection means (4) depending on the pressure (p) detected, 
characterized in that the sensor (2) is mounted inside a liquid-based 
vehicle cooling system (1) for detecting the internal pressure present 
in the vehicle cooling system (1) . 

2. Device according to Claim 1, characterized in that the 
pressure sensor (2) is mounted in the vehicle radiator (11) . 

3. Device for Claim 1, characterized in that the pressure sensor 
(2) is mounted in a line (12) assigned to the vehicle cooling system 
(1) . 
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4. Device according to Claim 1, characterized in that the 
pressure sensor (2) is mounted in an excess pressure reservoir (13) of 
the vehicle cooling system (1) . 

5. Device according to one of the preceding claims, characterized 
in that the pressure sensor (2) is connected by way of a data line 
(DL) with an evaluator (31) mounted at a distance from the pressure 
sensor (2) . 

6. Device according to Claim 5, characterized in that a 
preliminary evaluator (21) is mounted at the site of the pressure 
sensor (2) that transfers pressure-dependent status signals to the 
evaluator (31) . 

7. Device according to one of the preceding claims, characterized 
in that the pressure sensor (2) supplies a relative pressure signal. 

8. Device according to one of the preceding claims, characterized 
in that the signal (p) supplied by the pressure sensor (2) is compared 
to a threshold value (S) . 

9. Device according to one of the preceding claims, characterized 
in that an acceleration sensor (32) is provided for detecting an 
acceleration acting on the vehicle, that the evaluator (31) is 
provided for evaluating the acceleration detected and that the 
evaluator (31) is designed in such a way that an evaluation of the 
acceleration is started depending on the pressure (p) detected. 

10. Device according to one of the preceding claims, 
characterized in that the pressure (p) detected is used to display an 
operating parameter of the cooling system (1) . 
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